







































































































































































































































































































































































































































収　　　　入 2，356 2，252 2，269
営業費用 1，422 1，513 1，615
純　収　入 223 0，497 一89
1マイル・
P台当り収入
10．98d’ 9，73d・ 8．94d・
輸送乗客数
@（百万入）
533 513 523
〔注〕Barker＆Robbins，　op．　cit．，　Vol．2，　P．187
　　より作成．
路面電車の乗客数は15～20％年の割合で増大
しつつあった17）。別稿で見た様に19世紀後半
のイギリス鉄道の主要な収入源は一般大衆の
輸送を意図した三等客であったが，この部分
が路面電車により，さらにはガソリン・バス
により奪われることは，鉄道経営をますます
困難にしていったことはいうまでもない。か
くして，この様な背景のもとに，各鉄道会社
は二重の意味で新しい事態への対処をせまら
れたわけであり，それが自ら電化をはかって
ゆく重要な契機となっていったのである。
注
1）　P．Burtt，　Railway　ElectrifiCation　and　Tra一
　が0　1）roblems，　1929，　P．14，
2）　H．Pollins，　Britain’s　Railabays，1971，　p．
　14．
3）　1．C．　R，　Byatt，　The　British　ElectriCal　In．
　dustry　1875～ヱ914，　1979，　p．107．
4）H．　P．White，　A、Regional　HistOPt　of　Rail・
　wayS（ゾGreat」Britain，　vo1．3，　PP．83～84；
　J．Marsha11，∠4　BiograPhiCal　1）ictionary　of
　Railway　Engineers（以下Dictionaryと略
　言己）　1978，　p226．
5）　Byatt，　op．　cit．，　p．30．
6）　Ibid．，　pp．29～30．
7）　　Ibid．，　pp。32～33．
8）詳しくは，ElectriCal　Review，　Aug．91912
　を見よ。
6
9）　ロンドンに限っていえば，公営電車と私営
　電車の乗客輸送比は1：2であった。∫ournal
　of　1～Oyal　Statistical　Society，　1904，　p．200．
10）　V．Knox，　The　Economic　Effect　of　the
　Tramways　Act　of　1870，　The　Economic∫o・
　urnal，1901．もちろん，その背後にはフェビ
　アン主義の影響が想定される。
11）　　Electrical　Review，　July　20　1900．
12）　Electrical　1～eview，　June　231889．
13）　　Electrical　Review，　July　20　1900．
14）　Byatt，　op．　cit．，　p．38．
15）　Ibid．，　p．54．
16）ElectriCal　Review　Oct．61911では全国の
　路面電車のうち，わずか10社のみ黒字である
　という。その他ElectriCal　Review，　Feb．24
　1905，Apri1131906を参照。
17）Electrical　Review，　Nov．31905にょれば
　次の通り。
　　　　　　1　鉄道三等乗客　路面電車
　　　　　　　増加率　　　　乗客増加率
1899～1900
1900～1901
1901～1902
1902～1903
3．5％
2．9
1．1
0．5
15．2％
12．5
16，4
20．6
3　イギリス鉄道の電化の過程
　イ）　Liverpool　Overhead鉄道
　イギリスで先駆的に電気力による牽引の試
みがなされたのはLiverpool　Overhead鉄
道においてであった1）。1888年に計画され，
1893年に一部開通した。名前から明らかなよ
うに，当時アメリカ人がelevated　railway
と呼んでいた高架式の鉄道であり，拡大する
リヴァプール湾岸のドックを結んで敷設され
た。1896年に全線73／4マイルの営業が開始さ
れ，500ボルトの直流の電力が使用されてい
た。この鉄道の推進者はリヴァプール市会の
古参，Sir　Willian　Forwoodを代表とする
リヴァプールの商業，海運関係者達であっ
た。またドックの技師G．Lysterも重要な役
割を果した。彼はニューヨークを訪問して，
第1次大戦前におけるイギリスの電気鉄道（湯沢）
高架鉄道の調査を行ない，リヴァプールでも
その実現の可能性を確認して帰国した。当初，
蒸気力の利用が考えられていたが，途中で電
気力による牽引に変更をした。その中心人物
がForwoodとLysterであった。いまだア
メリカでは高架鉄道には蒸気力が利用され，
また当時イギリスの一般民衆の間では電気牽
引に対して不安がもたれていた時期に，この
二人があえて電気力利用に踏み切ったのは英
断というべきであろう。実際の建設にあたっ
てはD．Fox及びJ．M．　Greatheadが任命
されたが，前者は父の代から当時の代表的土
木技師且つ建設請負業者の1人であり，後者
はすでに世界初の地下電気鉄道，City＆
South　London鉄道の工事でその手腕を発
揮していた技師である2）。車輻はバーミムガ
ムのBrown　Marshall＆Co．に発注し，電
気関係の工事は一切Electric　Construction
Co．にまかせられた。この会社は1892年に設
立されたぼかりの新しい会社であり，その中
心人物にT．Parkerがいた。彼はダイナモ
等の電気部品を製造する技術者上りの経営者
であるが，三相交流について否定的見解を持
っていた3）。
　かくして，1893年の開通以来，多くの港湾
労働者を顧客としたわけであるが，しかし利
用時間帯が特定時間に限られるため，さらに
路線を居住地域まで延長して需要創出をはか
った。そこで北方及び南方への延長路線の建
設が開始されることになるが4），これがのち
に述べるLancashire＆Yorkshire鉄道と
の相互乗り入れの契機を作ることになった。
1906年迄に両鉄道の相互乗り入れによって
Dingle－Southport間の直通輸送が開始され
たのである。
　口）　Mersey鉄道
　ランカシャー地域での鉄道電化の第二弾は
1903年に電化に踏み切ったMersey鉄道であ
った5）。この鉄道はリヴァプールからマージ
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イ川の下を通って対岸のバーケンヘッドに至
る鉄道として，ユ886年に開通したが，早くも
1900年に電化の気運が生じていた。近くの高
架電気鉄道，Liverpool　Overhead鉄道がこ
の電化の動きに拍車をかけたものと思われ
る。もっともすでにロンドンでは電気力によ
る地下鉄道が完成していたわけであるから，
この長いトンネル部分をかかえるMersey鉄
道が電化への転換を考えることは至極当然の
成行であったといえよう。いずれにせよ，こ
れは蒸気鉄道を電化に転換した，イギリスで
最初のケースであった。
　この小さな鉄道会社の創業は1868年にさか
のぼるわけであるが，1881年からの建設工事
は，エディンバラの請負業者John　Waddel1
＆Sonsが担当した。そして興味深いことは
1886年の開通以後も，Waddell一族が経営
陣の中で有力な地位を占めていたことであ
る。第1代のJohn，第2代のGeorge，そ
’して第3代のJohnがいずれも取締役として
経営に参画し，第3代のJohnは1931年に社
長に就任している6）。この様なケースは当時
のイギリス鉄道業界では異例であり，従って，
既存のものにとらわれずに革新的な意志決定
を比較的容易に行なえたものと想定しらる。
約360万ポンドの投資を行なって，1903年，
第4表　Mersey鉄道の電化の効果
1902年下半期 1908年上半期
（蒸気） （電気）
乗客輸送数
@（千人）
2，844 5，720
乗客収入 £26，489 £47，868
乗客1台当り
@収　　入
1，8gd・ 1．67d’
年間全費用 £62，897 £82，242
一列車マイル
@費　　用
48．5d’ 23．8d’
〔注〕　Minutes　Of　Proceedings｛ゾthe　Jnstituiion
　　げCivil　Engineers，　Vo1．　CLXXIX，1910，
　　P．42．
川底部分の4．8マイルが電化された。電気設
備はWestingh。use社によって供給され，
アメリカの電気技術のもとで完成されたとい
えよう。
　1909年土木技師協会で，J．　Shawはこの鉄
道の電化以前と以後の経営状態を克明に比較
分析した（第4表参照）。もちろん，比較の時間
差が6年間あるので，利用者等の自然増を見
込む必要があるが，しかし一列車マイル当り
の費用は半分以下に減少している。また逆に
輸送乗客数は倍増しているわけであり，また
この鉄道の場合，路面電車との競争関係はな
かったわけであるから，経営的にはかなり有
利な状態が生まれたことは，いうまでもない。
　前二者がリヴァプールという進取の気性に
富む地域での小規模電気鉄道のケースであっ
たが，既存の大鉄道会社が電化に乗り出す事
例を次に考察してみよう。1910年迄に旧来の
路線を電化しようとする試みはNorth　Eas－
tern鉄道（NE鉄道），　Lancashire＆York－
shire鉄道（L＆Y鉄道），　Midland鉄道
（M鉄道），及び南部のLondon，　Brighton
＆South　Coast鉄道（LB＆SC鉄道）に
先駆的に現われた。これらの鉄道がどのよう
な背景で，いかなる理由で電化に踏み切った
のかを次に検討してみよう。
　ハ）　North　Eastern鉄道
　North　Eastern鉄道はイギリスの主要鉄
道の中で最も革新的な企業活動を行う鉄道会
社の1つであった。この鉄道の電化政策をさ
さえたものは，トップマネジメントの革新的
性格であった7）。社長は，かのストックトン・
ダーリントン鉄道の創業者E．ピーズの末喬
であるJ，W．ピーズであり，地域の経済的利
害の代表的地位にあった。副社長には東北部
の著名な鉄工業者，1．L．ベルを擁していた。
彼はイギリス鉄工業者協会，鉄鋼協会，機械
技師協会の会長をも勤め，さらにパリ博やア
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メリカ万博の政府委員も経験した，当時の代
表的産業人の1人であった。また専門的経営
者として，1871年から総支配人の地位に就い
ていたのが，H．　Tennantである。彼の社内
における地位と役割については別稿8）で触れ
ておいたので，再論はさけるが，要するに
NE鉄道のトップマネジメンの中で専門的経
営者が比較的大きな影響力を有していたので
ある。1891年，Tennantに引き続いて総支
配人の地位に就くのが，G．　Gibbである9）。
彼は1901年にアメリカ鉄道業の視察に出かけ，
当時先進的経営を行なっていたペンシルヴェ
ニア鉄道の経営革新に注目を払った。Gibb
が帰国後「最近のアメリカ訪問の間，私をも
っとも強く印象づけたものは，イギリスにお
ける経営管理の貧困さと，アメリカの経営管
理の完壁さとの，まさしくこの点における差
であり，アメリカの鉄道の成功はほぼこの要
因によっていたと考えざるをえない」1°）と述
べている。他方，当時の鉄道業界を代弁する
業界誌，Railway　Timesが，1902年10月18
日付けの紙面で「アメリカの経営方式を採用
することによって，〔イギリス鉄道の〕救済
を御説教するのがいまはやっている。……ア
メリカの鉄道が現在享受している一連の繁栄
は経営管理の方法にいささかも卓越している
からというのではなく，景気の異常な活況さ
と穀物の一連の豊作によるものである」11）と
アメリカ式鉄道経営の評価に対しては冷やや
かであるが，これが当時の鉄道業界の主流派
的考え方であったのである。そのような中に
あって，NE鉄道の総支配人Gibbはすでに
アメリカの鉄道経営の先進性を適確に認識し，
実際にその認識にもとずいてNE鉄道の組
織改革を行なっていたのである。
　なおのちに述べる如く，TennantはNE
鉄道の総支配人を辞任後，世界最初の地下電
気鉄道，Central　London鉄道の初代社長に
就任するが，Gibbも，またロンドンの地下
鉄，Metropolitan　District鉄道の社長兼専
第1次大戦前におけるイギリスの電気鉄道（湯沢）
務，及びUnderground　Electric　Railway
の副社長兼専務に招かれている。いずれも，
伝統ある鉄道会社の総支配人が新興の地下鉄
会社の経営者に転職することは当時異例のケ
ースといわざるをえない。ひるがって考えれ
ば，TennantやGibbが，保守的な経営体
質をもつイギリス鉄道業界の中で，あたらし
い技術や経営方式に積極的に取り組んでいた
証拠ともいえよう。
　さてこのようなトヅプ・マネジメントを擁
して，NE鉄道はどのような契機で電化に踏
み切ったのであろうか。まず指摘すべきはイ
ギリス東北部が電気事業において先進地域で
あったということである。すなわち，この地
域には1889年Newcastle　Electric　Supply
Co．（NESCo．）が設立され，91年から広域
配電が開始されて後，90年代後半には経営基
盤も安定していた！2）。このNESCo．の代
表老，MertzとNE鉄道のGibbの取決め
によって，鉄道電化の方針が打ち出されたの
である13）。なお，この背後には，1889年にタ
イン川北側のニューカースル路面電車法案が
通過し，それによってNE鉄道の乗客が奪
われるという状況があったことも忘れるわけ
にはいかない。1902年8月15日の株主総会で，
社長のピーズは次の様に報告した14）。「ニュ
ーカースル近郊の乗客輸送収入が，路面電車
との競争で影響を蒙むっているが，取締役達
はこの競争に対抗するためにいかなる手段を
とるべきか注意深く考慮してきた」と述べ，
同時にこの地域の路線の電化を提案したので
あった。
　もっとも，電化によって生み出される有利
性は車輔の軽量化，急斜面の走行可能性，騒
音や煤煙からの解放という側面と同時に，採
算的にも著しい効果をあげたことに注目する
必要がある。すなわち，1906年の株主総会で，
副社長は開通前の1903年下半期と開通後の
1905年の下半期を比較して，乗客数が25％も
増加していることを強調した（第5表参照）。
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第5表NE鉄道の電化の効果
1903年後期 1905年後期
乗　客数
i千　　人）
克禔@入
i千ポンド）
^転　費
i千ポンド）
2，844
@129
@42．8
3，548
@151
@47．8
〔注〕F。W．Carter，　Electrification　of　Suburban
　　Railways　in　Proceedings　o／the」rnstittttion
　　o／Mechanical　Engineers，　1910，　p．1078
またバイヤットのあげる数字でも，営業費用
は蒸気機関車の時のトン・マイル当り17。5ペ
ンスから，電気動力では9．0ペンスに半減し
ている15）。
　この鉄道が電化に踏み切った理由には路面
電車との競争及び経済性という2つの側面を
考えることが出来るわけであるが16），どちら
がより直接的な動機であったといえるであろ
うか。その後の同社の経営行動を見ると，前
者に重点が置かれていたといおざるをえな
い。何故なら，NE鉄道が電化に踏み切る直前
には，当該地方の乗客の60％が路面電車によ
ってすでに奪われており，さらに注目すべき
点は，路面電車との競争の脅威にさらされて
いないタイソ川南側では，電化工事は第一次
大戦後まで持ち越されたという事実があるか
らである。もし経済性のみに着眼して電化が
行なわれたとすれぽ，電化の動きはすみやか
に全線におたって波及すべきものと思われる。
　二）　Lancashire＆Yorkshire鉄i道
　次に既存鉄道の電化のケースとして取りあ
げるべきはLancashire＆Yorkrhire鉄道
（L＆Y鉄道）である。この鉄道が電化にま
ず着手したルートはLiverpool－South　Port
間の23yイルである。リヴァプールで電化の
動きが最初に起った背景には，1つには，リ
ヴァプールがLiverpool　Overhead鉄道や
Mersey鉄道の建設により，電気動力の導入
では先進地帯であったこと，そして2つには
NE鉄道の場合と同様，路面電車との競争に
さらされていたことである。すでに1901年8
月7日の株主総会で，社長のG．Armitage
は，2．59％の乗客輸送の減少という事実を前
にして，「これについての特定の理由を正確
に述べるのは難しいが，疑いなく，大都市近
郊では路面電車との競争でかなりの程度被害
を蒙むっております」17）と極めて素直に事態
を把握している。そして具体的に電化の方針
を提案したのは総支配人，J．A．F．　Aspinall
であり，1902年に取締役会は電化の方針を決
定したのである18）。電気関係の工事はDick，
Kerr＆Co．に委託された。全長37マイルは
τ904年に開通し，電車は時速70マイルで運行
された。そして1907年の株主総会で社長の
G．Armytageが述べているように，この電
化によって路面電車に奪われた乗客のかなり
の部分を取り戻すことに成功したのであ
る19）。もちろん，その背後にはすでに述べた
Liverpool　Overhead鉄道との相互乗り入れ
の工夫なども考慮に入れておかなけれぽなら
ない。
　なお，マンチェスター地域でも，この鉄道
は路面電車との間に激しい競争を強いられ，
例えば1901年からの3年間に，鉄道利用者の
40％～50％が路面電車によって奪われていた
といわれる2°）。しかし実際にManchester－
Bury間の電化に着手したのは1913年になっ
てからのことであり，またDick，　Kerr＆
Co．の強いすすめによって行なわれることに
なった21）。L＆Y鉄道のトップマネジメン
トが主体的にこの地域の電化にもっと早期に，
乗り出さなかった事情は明らかではない。
　ホ）　Midland鉄道
　さて，Midland鉄道の電化の経緯はどの
ようなものであったか。この鉄道会社におい
ても専門的経営者のトップ・マネジメントに
おける地位は相対的に早くから確立してい
た22）。したがって，技術革新を受け入れる地
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盤は整っていたことになるが，それがいつい
かなる契機で電化の方針が打ち出されること
になったのであろうか。残念ながら取締役会
での判断を示す根拠は手元にないが，取締役
会は1906年，ランカシャー北西海岸のMore・
cambe－Heysham－Lancasterを結ぶルート
の電化を決定し，1908年7月1日より営業を
開始した。この地域はミッドランド鉄道の主
要な活動舞台からは遠くはなれた末端地域で
あること23），またイギリスで最初に単相交流
システムを使用し，かつ架線から電流を取り
入れる方式を採用したことなどから24），多分
に実験的色彩が濃いと見ることが出来よう。
1908年7月12日号と19日号で11頁にもわたっ
て，この鉄道の電化の技術的側面を詳しく論
じたElectrical　Review誌は冒頭，「過去数
ケ月の間イギリス鉄道業界は，ミッドランド
鉄道がそのルートを電化するにあたって，成
し遂げた工事についてのある種の説明を首を
長くして待ってきた」25）という文章で始まっ
ている。この鉄道の電化工事の画期性を推察
することが出来よう。主任技師，W．　B．　Wor－
thington26）のもとで工事が進められ，電気設
備，モーターはSielnens　Brothers社と英国
Westinghouse社製のものが用いられた。こ
の電化区間における1910年の年間列車走行マ
イル数は約87，000マイルで，これは当時の電
化路線（ロンドン地下鉄を含め）の中で最低
の規模である。いいかえれば，Midland鉄
道の電化は技術的には先駆的な意味をもった
が，イギリス全体の電化の動向の中で，また
Midland鉄道自身にとっても実用性や経営
的観点からはあまり重要ではなかったといえ
よう27）。
　へ）London，　Brighton＆South
　　　Coast鉄道
　最後にLondon，　Brighton＆South　Coast
鉄道（LB＆SCR）のケースを見ておこう。
この鉄道はロンドンから南部の海岸沿いを通
第1次大戦前におけるイギリスの電気鉄道（湯沢）
過しており，収入の中に占める乗客比率がイ
ギリス主要鉄道会社の中で最も高いことが一
つの特徴となっている28）。いいかえれぽ，南
部の観光地を旅行する人々に煤煙のない快適
な旅を提供することはこの会社に特に要請さ
れていた責務ともいえよう。しかし，この鉄
道が電化に踏み切る直接的契機となったのは，
1901年にLondon－Brighton間を時速90マ
イルで走る高速モノレールを敷設するという
計画が生じたことにあった29）。もっともこの
計画は実行に至らなかったとはいえ，LB＆
SC鉄道が電化に踏み切る大きな動機となっ
たことは否定出来ない。さらにこの鉄道に電
化を迫ったものは，ロンドン南部における路
面電車の発達であった3の。その影響は主要鉄
道会社の乗客収入に歴然と現われたが，LB
＆SC鉄道は1903年いち早く電化の方針によ
ってそれに対処し，従来の乗客収入の水準を
回復することが出来たのである31）。1909年ま
でSouth　London路線（Victoria－London
Bridge間）を25万ポソドという比較的安い
費用で電化を完成させ，1911～12年までに
Crystal　Palaceまで電化路線を延長した。
1933年までBrightonまでの全線を電化した
が，これは経営環境の変化に適確に対した，
イギリスは例外的な鉄道会社の一つである。
　この一連の電化を推進した責任者は総支配
人のW．FOrbesである。彼は，伯父J．　S．
Forbesが社長を勤めるLondon，　Chatham
＆Dover鉄道の輸送主任として豊富な鉄道
経営の実践を経験してきた。また電化を推進
するために，商務省の電気顧問を退任した陸
軍少佐P．Cardewが取締役として迎えられ
た。取締役会の中にはAllen　Sarleなる人
物が1897より加わっていたが，彼は1867年以
来20年間Secretaryの仕事を勤め上げ，1886
年General　ManagerのJ．P．Knightの死
去後はその職位をも兼務して，11年間，Sec・
retary　and　Genera1　Managerとして活躍を
してきた32）。この頃になると現場のたたきあ
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げの従業員が取締役会メンバーに押されるこ
とは決して珍しいことではなくなるが，いず
れにせよこの鉄道会社の取締役会にも専門的
経営者の意向が反映する様になったことが想
定される。
　実際の電化の工事は1905年，Robert　Black・
well＆Co．に発注され，器材等はベルリン
のAEGから供給されたs3）。当時のイギリ
ス鉄道における送電システムの一般的方法が
第3レール方式であったのに対し，この鉄道
の電化はMidland鉄道と同様に，交流の架
線システムが導入された点が注目される。こ
の方式は概して長距離にわたる場合に適して
おり，ヨーロッパ大陸で普及していたもので
ある34）。これは電化のための機材をAEGよ
り調達していたことも関係していたものと思
おれる。
　以上の6つの事例を総括するならば，まず
Liverpool　Overhead鉄道がリヴァプールと
いう地域経済を背景として革新的経営行動が
とられたといえる。またMersey鉄道も長い
トンネルを擁していたので，次に見るロンド
ンの地下鉄の電化と同様に，電化への転換は
いおぽ必至であったといえよう。大規模鉄道
の電化で特徴的な点は，Midland鉄道が辺
境地域にいわぽ実験的に電気牽引を導入した
のを例外とすれば，いずれも路面電車との競
争を直接的契機としていたことである。換言
すれぽ，それら鉄道会社が電車の将来性やコ
スト面での有利性から，主体的に電化に踏み
切ったとは必ずしもいえない。にもかかわら
ず，これらの大規模蒸気鉄道会社が部分的と
はいえ路線の一部を電化に切り換えることが
出来た理由は，繰り返し強調したように，そ
れぞれの鉄道会社のトップ・マメジメントの
体質に起因するものであった。すなおち，伝
統的なイギリス鉄道業界の経営風土の中にあ
って，それら鉄道会社の専門的経営者は比較
的早くから最高意志決定に与かることが出来
たからである。
　視点を変えれぽ，路面電車との競争に直面
していた他の鉄道会社はいかに対応したかと
いうことである。例えぽ19世紀後半の代表的
かつ最大の鉄道会社，London＆North
Western鉄道（L＆NW鉄道）も路面電
車との厳しい競争に晒されていたが，そこで
のトップ・マネジメントの判断は時代錯誤的
なものであった。1902年8月13日の株主総
会35）で，社長のStalbridge卿は，乗客輸送
が減少した主な理由としてまず第1に悪天候
を挙げ，その他の理由としてロンドンの天然
痘の流行を挙げた。路面電車も乗客輸送を減
少させた1つの理由に数えあげてはいるが，
「結局のところ，問題になっている乗客輸送
の減少の殆んどは悪天候に帰せられるべきで
あり，株主の皆さんはとにかくこの点で取締
役会を非難するわけにはいかないのです」と
述べている。しかし彼は翌年の8月14日の株
主総会ではさすが路面電車の存在を無視しえ
なかったようであり，「三等客で奇妙な事態，
が起っている。といいますのは私達は前年に
比べ164，994人も少なく乗客を運んできまし
た。……これは明らかに路面電車が一私は
それらを古い友人とは呼ぽずに，新しい友人
と呼びますが一私達の乗客のいくらかを奪
い取ったのです。そしてここでの乗客輸送の
減少は主にマンチェスターで起っていること
に気付いております」36＞（傍点は引用者）と
述べている。Stalbridge卿は苦々しく路面電
車の存在を認めざるを得なくなったが，現実
の厳しさを十分認識したとはいい切れない。
そして具体的にそれに対抗する措置をとろう
とはしなかったのである。
4　ロンドンの地下鉄
　イ）　City＆South　London鉄道
イギリスにおいて地下鉄に電力を利用しよ
うとする考えはすでに1880年代の初めに出現
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した。1882年のCharing　Cross＆Waterloo
Eleclric　Railwayや1884年のLondon　Cent－
ral　Eleclric　Railwayの試みがそれであるが，
いずれも失敗に帰している。前者は資金的裏
付けが得らなかったため，また後者は最終的
に議会の認可が下りなかったことが，失敗の
理由である。ただここで注目しておきたいこ
とは，これらの計画にいずれもSiemensが
かかわっていた点であり，当時のイギリスの
電気鉄道の技術水準からすれぽ外国の支援を
仰がざるをえなかったことが特徴である37）。
実際に電気鉄道が地下鉄に導入されるのは
1884年に法案を獲得したCity＆South　Lon－
don　Railwayであった。この鉄道は最初
City　of　London＆Southwark　Subwayと
して出発したが，1890年の開通時に上記の名
称に変更している。この鉄道を推進した人達
はC．G．Mott，　A．Hubbard　W．Robinson，
C．S．Grenfellらであった。　MottはGreat
Western鉄道の取締役であると同時に，ラ
ンカシャー地方の炭坑経営者であり，かつす
でに述べたMersey鉄道の取締役でもあっ
た。彼は1885年に社長に就任している。Hu－
bbardもGreat　Western鉄道とMersey
鉄道の取締役を兼任していた。Grenfel1は
すでにアイルランドのBessbrook＆Newry
鉄道で電気鉄道の試みに関与しており，ラン
カシャーの産銅業で富を築いたPascoe
Grenfellの一族である38）。また，のちにア
メリカの資本を使い，さかんにロソドンの地
下鉄建設を行なったアメリカ人，ヤークスの
設立したMetropolitan　District　Electric
Tractin　Co．の唯一のイギリス人取締役とし
て参画している。
　この地下電気鉄道の工事を担当したのは，
南ア出身の技師，J．　H．　Greatheadであった。
彼はP．Barlowのもとで技術訓練を受けた
のち，TOwer　Subway鋼索鉄道の実質上の
責任者としてその手腕を発揮していた。電気
機関車その他の電気設備はマンチェスターの
第1次大戦前におけるイギリスの電気鉄道（湯沢）
　第2図　第1次大戦前のロンドン地下鉄
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〔注〕Barker＆Robbins，⑫．　cit．，　Vol．2，　pp．　244～245，　H．　P．　White，　op．　cit．，　p．97などより作成。2つの
　　小路線は省略。尚，筆者の問合わせに丁寧に答えてくれたBarker教授には感謝の意を表したい。
Mather＆Platt社に発注された。この会社
はアメリカのエディソンの発電機をイギリス
で製造する権利を取得しており，また電気の
技術顧問として，J．Hopkinsonを迎えたが，
彼は同時にBritish　Edison社の顧問も兼務
していたのである。
　イギリスの誇る世界最初の地下電気鉄道は
かくして，ランカシャーの実業家と外国から
移入した技術によって完成されることになっ
た。年間の輸送量は500万人，　1日平均1
万4，000人を運んだが，経営的には必ずしも
思わしい結果が得られなかった。最初の1年
間は普通株に対して無配であったし，7年後
に2％の水準を漸く維持したのみであったs9）。
13
　ロ）　Central　London鉄道
　その後のイギリス電気鉄道の建設で注目す
べきはCentral　London鉄道とWaterloo
＆City鉄道であるが，簡単に両者の建設経
緯を見れば以下の通りである。Central　Lon・
don鉄道は1892年に特許を得て，工事に取
りかかった。この地下電気鉄道計画を推進し
た人々は，シティの銀行家，CasselやRo・
thschild一族がバックァヅプする海外鉱山開
発会社，Exploration　Co．に結集する面々で
あった。そこにはヨーロッパ大陸諸国，及び
アメリカの金融資本家の影響を色濃く反映し
ていたのである。授権株式，28．・5万株（額面
10ポソド）のうち，Exploration　Co．は6．8
万株，その他の多くは外国の株主によって所
有された。Casse1は実際の経営にあたって
は鉄道業界に人材を求め，Great　Northern
鉄道の社長Colville卿や，同鉄道会社の総
支配人，H．　Oakleyに相談を持ちかけた。そ
こで口説かれたのが，North　Eastern鉄道
の総支配人を辞任したH．Tennantであり，
彼は最終的に社長就任を受諾したのであっ
た40）。
　建設工事はElectric　Traction　Co．に発注
されたが，この会社はExploration　Co．が
過半の株式を所有するシンジケートによって
創設されたものであった。技師団には，Fow－
ler，　Baker，及びGreatheadが任命された。
Fowlerは80才に近い高齢であったので，実
質的には後二者が中心的な役割を果したもの
と思おれるが，Greatheadは仕事半ぽにして
世を去っている。電気関係の部品はアメリカ
のGEから取り寄せ，その取付け工事は，
GEのイギリス販売代理店，　British　Tohm－
son　Houstonの技師，　H．F．　Parsha11が担
当した41）。
　かくして，Central　London鉄道は凡そ9
力年の歳月をかけて，全長6．5マイルを1900
年6月に開通した。1日当り10万人の乗客を
輸送し，1901年からの5年間，4％の配当を
支払うことにより，経営的にも成功を収めた
といえよう。しかし，この鉄道建設の経緯で
明らかなように，この難工事に積極的に投資
をする資本家はむしろ海外に求められ，かつ
電気技術は完全にGEに依存していた点が
注目される。さきのCity＆South　London
鉄道やLiverpool　Overhead鉄道の投資家
の性格及び技術的な継承性という点ではかな
り性格を異にするものといえよう。
意図したもので，普通株，54万ポンドに対し
て，London＆South　Western鉄道が3％
の配当保証をしていた42）。従ってこの地下電
気鉄道は親会社の庇護のもとに計画，建設さ
れていったので，これまでの地下電気鉄道の
ケースとはまた性格を異にするといえる。技
師にはGreathead他，　London＆South
Western鉄道の顧問技師などが任命された
が，工事途中にGreatheadが死去したので，
市街電車の権威，Alexander　Kennedyが電
気関係の工事について責任をもった。最初，
牽引方法をケーブルにするか，電気駆動車に
するか決めかねていたが，City＆South
London鉄道の成功に刺激されて，電気駆動
車による輸送方法を採用したのである。ここ
でもGreatheadの役割は大きかったといえ
よう。車輔は，イギリスの製造業者では納期
に間に合おないという理由で，アメリカの
Jackson＆Sharp社製のものを導入した。
しかし電気関係設備は，イギリスのSiemens
Brothers＆Co．及びDick，　Kerr＆Co．に
よって供給され，600ボルトの直流電圧が採
用された43）。1898年に開通し，年間350万人
を輸送したが，経営的に採算がとれるまでに
は数年を要した。しかし，1906年，この小さ
な地下電気鉄道は親会社のLond。n＆South
Western鉄道に吸収されていったのであ
る44）。この鉄道はイギリスの資本及びイギリ
スの技術で建設されたので，従来のCity＆
South　London鉄道やLiverpool　Overhead
鉄道と同一一一延長上にとらえることが出来るが，
規模が小さいので，旧来の建設方式でも可能
であったのではないかと想定できる。
　ハ）Waterloo＆City鉄道
それではWaterloo＆City鉄道の場合は
どうであろうか。この鉄道は1893年に認可さ
れたわずか1i／2マイルの小規模なものであ
る。London＆South　Western鉄道がテム
ズ川の下をくぐってシティに到達することを
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　このように電気を鉄道の動力に利用しよう
とする考えは，地下鉄部分において比較的早
く訪れたのである。すでにイギリスでは1863
年に世界初の地下鉄道，Metropolitan鉄道
が敷設されていたが，蒸気力を電気に転換す
る動きは前述の地下電気鉄道の建設と連動し
第1次大戦前におけるイギリスの電気鉄道（湯沢）
て比較的早く訪れることになった。1910年迄
のロンドンの（いいかえればイギリスの）地
下鉄道の電気鉄道への転換で，大規換なもの
は1905年のMetropolitan鉄道（26マイル），
及びMetropolitan　District鉄道（24．3マィ
ルー前者と区別にするため，以下簡略化し
てDistrict鉄道と呼ぶ）である。
　二）　Metropolitan鉄道
　まずMetropolitan鉄道であるが，これは
もともとGreat　Western鉄道がnンドンの
ターミナル駅，パディントンを，London＆
North　Western鉄道のユーストン，　Great
Northern鉄道のキングス・クPスのそれぞ
れの鉄道のターミナル駅を通過して，シティ
のファリントン・ストリート駅を結ぶ地下鉄
道として1863年に開通した。イギリスの鉄道
業界でも保守的経営体質をもって知られる
Great　Western鉄道がこのような革新的経
営行動をとったことは注目されるが，ロンド
ン西方のパディントン駅へ市の中心部から乗
客を集めるために是非とも必要であったよう
だ45）。もっともパーカー＝ロビンズによれぽ，
この地下鉄計画にはシティの法律顧問，C．
Pearsonの役割がきわめて大きかったことが
指摘されているa6＞。実際，資本金100万ポン
ドのうち，Great　Western鉄道の株式引受
けは18．5万ポンドであるのに対し，シティが
20万ポンドを引受けているので，シティの役
割の方がむしろ大きかったことが明らかであ
る。1853年に設立認可を得たが，実際に工事
を開始できたのはシティの応募が得られた
1859年以降のことであった。かくして，1863
年1月，世界初の地下鉄道が開通するが，同
年秋にはGreat　Western鉄道との政策的対
立で，独自の営業を開始することになった47）。
すなわち，Great　Western鉄道はシティへ
至る支線としか考えていないのに対し，Met－
ropolitan鉄道は出来るだけ列車の運行回数
を増やそうという政策を追求したのであ
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る48）。特に注目すべきは当時副社長のJ．Par－
sonがMetropolitan鉄道の自立化を促進し
た中心人物であったが，法律家上りの彼は当
時の投機的建設請負業者Peto＆Bettsなど
と組んで積極的経営政策を遂行しようとして
いたので49），伝統的経営政策を追求する
Great　Western鉄道の取締役会とは肌合が
あわなかったものと推定される。
　かくしてGreat　Western鉄道の傘下から
離れたMetropolitan鉄道が，電化に踏み切
る直接的契機となったのは何であろうか。こ
の鉄道の電化の計画は1880年代にすでに出さ
れていたが，実際に機の熟するのは1897～8
年になってからのことである。この時代の取
締役会は19世紀後半の最大の鉄道企業家，ワ
トキンー派で固められており，革新的企業行
動をとる体制は十分であった。しかし何とい
っても地下鉄を蒸気力で走行することの不都
合さは利用者の苦情の種であり，直接的契機
は1898年の商務省による電動化への勧告であ
った5°）。発電所はNeasdenに建設され，そ
の設備は主にWestinghouse社製のものが
用いられた。車体はイギリスの伝統企業の製
作にゆだねられたが，モーター部は全てWes－
tinghouseによって設計され，供給された51）。
　何故この外資系会社の技術や製品が大幅に
導入されることになったか，その経緯は以下
の通りである。この鉄道の顧問技師はT．Par－
kerであるが，彼はすでに述べたようにLi－
verpool　Overhead鉄道の電気工事に関与し
て，その実績を認められていた。最初彼はこ
の鉄道の電化にあたって，ブタペストのガン
ツ会社（Ganz＆Co．）の三相交流システム
を直接調査に出かけて，1901年，ガンッ・シ
ステムの採用を勧めたのである。ところが，
当時このシステムでは，架線方式による車輌
への送電が行なわれており，既存の地下鉄道
の限られた空間でそれが採用されることは技
術的に無理であった52）。しかも，のちに述べ
るように，この頃たまたまアメリカからやっ
てきたヤークスがPンドンの地下鉄の電化に
あたって，アメリカで流行している直流シス
テムを強く勧めたのである。いずれのシステ
ムを採用するか結局商務省の採定にゆだねら
れ，判断はすでにイギリスで普及していた直
流システムの方に下されたのであった53）。結
局，Parkerのアドバイスもあり，1902年，
British　Westinghouse社との間に工事契約
が結ぼれた。1905年1月一部の電化区間が一
般の利用に供せられることになるが，電化後
に乗客数が急上昇というわけにはいかなかっ
た。経営的にはかなり苦しく，1906年には前
年よりもむしろ10万ポンドの収入減を蒙った
のである。普通株配当は1907年～8年が1／2
％，1909年に1％，1910年に13／8％にとどま
った54）。この原因は何よりも他交通機関との
競争に十分太刀打ち出来ず，投下資本に見合
う収入が得られなかったことにあった。
　ホ）　Metropolitan　District鉄道
　さて，Metropolitan　District鉄道（District
鉄道）の電化のプロセスはどうであったか。
この問題を考える前にこの鉄道の由来につい
て簡単に説明しておこう。この鉄道は1864年，
ケソジントンからタワー・ヒルまでを結ぶ8
マイルのルートとして発起され，ロンドン市
の北部を東西に走るMetropolitan鉄道と連
結してサークル・ラインを形成することが意
図されていた。その意味ではMetropolitan
鉄道の兄弟会社という性格を有していたので
ある。この鉄道を推進した中心人物はMet・
ropolitan鉄道の技師，　J．Fowlerであり，
その背後ではPeto，　Bettsなどという当時の
大鉄道請負業者が支援していた55）。会社発起
時の条件として，Metropolitan鉄道は成功
裏に開通にこぎつける迄面倒を見ること，そ
の代わりにDistrict鉄道への乗り入れるを
認めること，また必要とあらぽMetropolitan
鉄道はDistrict鉄道に対し車輌の供与を行
うことなどが取決められており，District鉄
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道の取締役のうち4名はMetropolitan鉄道
から派遣された56）。主任技師はMetropolitan
鉄道のFowlerが兼任した。
　1868年12月に，ケンジソトンからウェスト
ミンスターまでの一部が開通した。この時迄
の投下資本額は300万ポンドに達していた。
その後路線をシティまで拡張するには多大の
困難が伴った。1つはすでに1866年のオーバ
ーレンド・ガーニィ商会の破産を契機とする
金融恐慌が起っていたが，その舞台裏にPeto
＆Bettsの放漫経営がかかわっており，彼ら
にDistrict鉄道の建設をパック・アップし
てもらえなくなったこと，2っにはMetro・
politan鉄道自身がDistrict鉄道の西方への
路線拡張による採算性に疑問をもっており，
その推進に熱意をもたなくなってきたこと，
などの事情が大きく作用した。しかし，1869
年5％配当の優先株，150万ポンドの発行を
議会で承認してもらい，シティへ至るルート
の完成を急いだ。かくして，1870年5月には
ブラックフライアズ，翌7年月にはマソショ
ン・ハウスにまで路線は達した57）。
　ところで，先述のようにDistrict鉄道は
Metropolitan鉄道の兄弟会社であり，将来
的には両鉄道は合併するものと考えられてい
たが，その後の歴史はむしろ両鉄道の関係を
ますます離反させるような方向に進んだので
ある。まず第1に，Metropolitan鉄道は
District鉄道の車輔の運行を請負って，前者
が収入の55％，後者が残りを取得するという
契約になっていた。問題は，District鉄道が
約38％しか受け取ることが出来なかったこと
から端を発した。Metropolitan鉄道の主張
は，契約以上の頻度で車輌を運行しているの
で，その分だけ余計に配分を取得する権利が
あるというものであった。これが契機となっ
て，District鉄道は自ら車輌の運行を開始し，
修理工場の建設などにも踏切ることになっ
た。第2に，このようにして独自に列車を走
らせることは次第に独自の路線拡張構想を生
第1次大戦前におけるイギリスの電気鉄道（湯沢）
み出し，その実現が追求された。すなわち南
方のウインブルドン（1889年），リッチモン
ド（1877年），西方のイーリング（1879年）
への拡張がそれである。これらによってDi・
strict鉄道は独立した輸送体系をもち，　Met・
ropolitan鉄道との合併の必然性はますます
薄れることになった。そして第3に，もっと
も決定的であったことは，District鉄道のト
ップ・マネジメントに1870年以来J．S．フォ
ーブスが参画したことである。この鉄道には
有能な専門経営者がいないということで，当
時経営手腕の誉れの高かったLondon，　Cha・
tham＆Dover鉄道の総支配人フォー一ブス
がまず取締役として招かれ，1872年には社長
に迎えられた。彼は1873年にはLondon，
Chatham＆Dover鉄道の社長にも就任し
ているので，両社の社長を兼任していたこと
になる。そして問題をさらに複雑にしたのは，
前述の様にMetropolitan鉄道にOよ1870年代
以降ワトキンが取締役に就任して，取締役会
は彼の一派で固められていたわけであるが，
19世紀後半のイギリス鉄道業界の最大の焦点
は，このワトキンとフォーブスによる南部地
帯の輸送競争であった。すなわち，前者は
Manchester，　Sheffield＆Lincolnshire
鉄道をロンドソにまで路線を拡張し，
さらにSouth　Eastern鉄道を通じて，ド
ーヴァーへ，さらに海底トンネルでフラ
ンスに至るという雄大な輸送システムの構
想をもっていたのに対し，後者はSouth
Eastern鉄道とほぼ同一輸送地域をサービ
スの対象とする，新規参入会社，London，
Chatham＆Dover鉄道の総支配人（の
ち社長）として活躍していたのである。
このSouth　Eastern鉄道とLondon，
Chatham＆Dover鉄道との30年聞に及
ぶ競争は熾烈をきわめたが，その詳細につ
いては別途考察の予定である。いずれにぜ
よ，この両者がそれぞれMetropolitan鉄
道とDistrict鉄道のトップに参画したこ
とで両鉄道会社の合併は全く遠のいてしまう
ことになった。
　さて，このような経緯で明らかなように
District鉄道の経営体質は新しい経営環境に
適確に対処する素地を形成していた。そこで，
ここではこの鉄道会社が電化にふみきる契機
とプロセスを考察しておこう。地下鉄道を蒸
気機関車が走行することの不都合はすでに
Metropolitan鉄道のところで述ぺたが，こ
こでも時期を同じくして電化の気運が高まっ
た。殊に，Metropolitan鉄道と接続してい
たので，両鉄道会社が共同歩調をとる必要が
あった。そこでフォーブス社長時代に，電化
のために50万ポンドの普通株を発行し，16・6
万ポンドのデベンチュア・ストックの発行を
決定し，ガンッ・システムの採用をほぼ決定
していた。時あたかもフォーブスは78才の高
齢であり，社長の交代の時期にもあたってい
たが，法律家のR．W．　Perkesが仲間とはか
って，額面割れの普通株の買占めをはかり，
多数派を形成して社長の座に就いた5S）。同時
に投機家のM．GriMthも取締役会に加おっ
た。
　Metropolitan鉄道の前の法律顧問のPer一
第3図　District　Railwayの乗客数の推移（年間）
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第6表　Metropolitan鉄道とDistrict鉄道の経営
　　　比較
、 メトロポリタン ディストリクト
1906
輸送乗客数 98（100万人） 55（100万入）
収　　　　入 84（万ポンド） 49（万ポンド）
列車運行マイル 156（万マイル） 237（万マイル）
1撫イル当） 63（　人　） 23（　人　）
1907
輸送乗客数 97（100万人） 51（100万人）
収　　　　入 88（万ポンド） 50（万ポンド）
列車運行マイル 275（万マイル） 243（万マイル）
1纏イル当） 35（　人　） 22（　人　）
1908 100（100万人）
輸送乗客数 90（万ポンド） 61（100万人）
収　　　　　入 57（万ポンド）
列車運行マイル 332（万マイル） 300（万マイル）
麗藪イル当）
30（　人　） 20（　人　）
1909
輸送乗客数 100（100万人） 67（100万人）
収　　　　入 90（万ポンド） 63（万ポンド）
列車運行マイル 312（万マイル） 322（万マイル）
繍イル当） 33（　人　） 21（　人　）
1910
輸送乗客数 103（100万入） 73（100万入）
収　　　　入 91（万ポンド） 69（万ポンド）
列車運行マイル 325（万マイル） 338（万ポンド）
騰イル当） 32（　人　） 22（　人　）
〔注〕Railway　Return各年度及びBarker＆Robbins，
　　oP。‘勿．　Vol．2．　p．149より作成．
kesが，何故District鉄道の株の買占めに
乗り出したのか，その詳しい経緯は明らかで
はない。しかし，この事態の推移の中で，後
に述べるアメリカ人のヤークスが背後で重大
な役割を果していたことは十分推測出来る。
Perkesが，ヤークスのイギリスでの事業活
動のきっかけをつくったようであり59），ヤー
クスは手はじめに，Distr1ct鉄道の電化を実
18
現する会社，Metropolitan　District　Elect．
ric　Traction　Co．（MDET）を1901年7
月に組織したのである。彼はアメリカの資
本をバックに，アメリカの技術（あるいは
アメリカのイギリス子会社の技術）を用い
て，ロンドンの地下鉄の建設及び電化を
敢行したのである。District鉄道として
も，資金調達の困難な時に，電化のため
の大量投資を肩代わりしてくれる別会社の
登場はむしろ歓迎すべきことであったにち
がいない。かくしてこの鉄道の電化でも
Metropolitan鉄道と同様600ボルトの直
流システムが採用された。当時ヨーロヅパ
随一といわれる原動機や信号設備などは
Westinghouseが，また車輌の電気設備な
どはBritish　Thomson　Houston（BTH）が
それぞれ供給した6°｝。1905年8月より電化
による営業が行なわれ，第3図にあきらか
なように，電化後乗客数は増大した。
　へ）Metropolitan鉄道とMetropo－
　　　litan　I）istrict鉄道の経営比較
　　いまここでロンドンの2大地下鉄Met－
　ropolitan鉄道とDistrict鉄道の両老の経
　営比較をしてみるならば次の通りであ
　る61）。1870年代初めのMetropolitan鉄道
　の輸送乗客数年4，　OOO万人，収入約40万ポ
　ンドであったが，それに対し，District鉄
　道の乗客数及び収入はMetropolitan鉄道
　の約半分であった。しかしMetropolitan
　鉄道が530万ポンド，District鉄道が460万
　ポンドの資本金規模からみると，後者が著
しく経営的に不利な状態に置かれていたこと
がわかる。電化以降の両鉄道の乗客輸送数及
び収入の推移をみると（第6表参照），Met－
ropolitan鉄道は1906年から5年間の乗客数
の伸びは1．05倍，収入の伸びは1．07倍と殆ん
ど変化がないのに対し，District鉄道ではそ
れぞれ1．3倍，1．4倍となって相対的に高い伸
び率を示ている。たしかにバー一カー＝ロビン
第1次大戦前におけるイギリスの電気鉄道（湯沢）
ズの指摘するように62），Metropolitan鉄道
の経営状態の停滞に対し，District鉄道の好
成績が目立つが，これを列車運行マイル数及
び一列車マイル当りの乗客数の推移で見ると，
Metropolitan鉄道の著しい落ち込みに対し，
むしろDistrict鉄道は1906年来の水準を維
持していたということになる。換言すれぽ，
バスや路面電車等の他の交通機関との競争で，
電化後の地下鉄といえども乗客輸送量の絶対
数では若干伸びがあるものの，輸送効果では
District鉄道の方がMetropolitan鉄道に比
べて，その落ち込みの幅が小さかったという
ことが出来る。District鉄道の普通株は1911
年に至るも依然無配状態であるのに対し，
Metropolitan鉄道はi／2％～13／，％の普通株
配当を払っており，1911年6月末の株価でも
前者が28～29ポンドであるのに対し，後者は
47ポンドの値がつき，また3i／，％の優先株
（又は保証株）の株価でも前者が76～78ポン
ドであるのに対し，後者が89～91ポンドとな
っており，依然としてMetropolitan鉄道の
方が相対的に高い経営的評価を得ていたとい
うことが出来よう63）。したがって，パーカー＝
ロビンズのようにDistrict鉄道の輸送乗客
数の絶対数の伸びだけに注目して業績を評価
することは片手落ちに陥いる危険がある。
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63）　Electrical　Review　June　301911．
5外国人によるロンドン地下鉄の
　体系化
　イギリスにおける都市交通形成の立役者は
ヤークスを初めとする一連のアメリカからの
企業家，資本，及び技術であった。ここで彼
らの活動を通して，ロンドンにおける地下鉄
網の形成過程を考察しよう。
　C．T．ヤークス（Yerkes）は，1837年に生
まれ，フィラデルフィアで株式仲買人や銀行
業務に就いていたが，次第に路面電車に興味
を持つに至った。殊に，1880年代後半の電車
ブームは格好の投機対象であり，彼はシカゴ
に移住して多くのキャピタル・ゲインを取得
したといわれる。しかし，その手口は極めて
巧妙であり，「シカゴの電車混線」（Chicago
traction　tangle）と呼ばれる彼の電車企業群
は，100万ドルに及ぶ賄路をも用いて複雑に
編み出されたものであった。1899年シカゴ市
会での彼に対する非難決議や，武装した市民
によって彼は追い立てられるようにしてアメ
リカを去って，ロンドンにやってきたt）。
　彼がロンドンでまず手がけた仕事は先述の
District鉄道の電化であった。そのため彼は
資本金100万ポンドのMetropolitan　District
Electric　Traction　Co．を1901年7月に結成
した。50，000株のうち，ロンドンではわずか
第1次大戦前におけるイギリスの電気鉄道（湯沢）
3，150株しか応募が得られず，残りは全てア
メリカの実業家及び金融家によって購入され
たのである。ヤークス自身は16，800株を所有
し，最大の株主となり，自ら社長の座に収ま
った。しかしヤークスの影響は単に一路線の
電化のみではあきたらず　ロンドンの地下鉄
工事の建設をも手がけることを意図して，
Metropolitan　District　Electric　Traction
Co．の拡充，改組をはかった。1902年，資本
金は一挙に500万ドルに拡大され，社名も
Undeground　Electric　Railways　Co．　of　Lon・
don（以下UERLと略称）と改名した。こ
の時，ヤークスが資金的援助を求めたのが，
主にアメリカを拠点とする国際金融シンジケ
ートのスパイヤー（Speyer＆Co．　of　New
York，　Speyer－Ellissen　of　Frankfurt，　Spe－
yer　Brothers　of　London）であり，ボスト
ンの金融組織，Old　Colony　Trustであっ
た。これは当時，ロンドンの地下鉄工事に関
心を示しはじめたJ．S．モルガンのロンドン
支店の動きに対抗しようとするものであっ
た。モルガングループはすでに1901年7月に
London　United　Tramwaysを設立し，ロン
ドンの路面電車，さらにはロンドンの地下鉄
Central　London　R，をはじめPiccadilly＆
City　R．やNorth　East　London　R．の工事
計画にも資金を提供していたのである2）。モ
ルガンがイギリスの輸送機関投資に，より積
極的に乗り出す理由として，グループの有力
会社である，General　Electricのイギリス子
会社，British　Thomson　Houston（BTH）及
び1899年以来資金的関係をもつBritish
Siemens　Brothersにとって，それが電気関
連資材の有力な供給市場となっていたことを
忘れるわけにはいかない3）。
　ところで，ヤークスはこのUERLを拠点
として，ロソドンにおける地下鉄道の電化，
及び電気供給事業，さらには地下鉄の建設に
も乗り出した。ヤークスの関与した地下鉄は
District鉄道に加わえて，　UERLが直接管
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理するBarker　Street＆Waterloo（いわゆ
るBakerloo），　Great　Northern＆Piccadilly，
Charing　Cross＆Hampsteadの3社であ
る。のちに見るようにヤークスの関与した地
下鉄網はロンドンにおける乗客輸送の過半を
制するまでに至るのである。しかしヤークス
に対する既存のイギリス鉄道業界の反応は冷
ややかであり，業界を代弁する週刊紙，Rail－
way　Timesは，ヤークスを“YERKES”と
括弧付きで書き表わして蔑称していた4）。そ
れは既存鉄道会社がロンドンにおける権益を
喪失するおそれとともに，何よりもアメリカ
からやってきた企業家がアメリカの資本を用
いて，既存のロンドンの交通体系を変革せん
とする動きに反感を示したものにほかならな
い。
　しかし，ヤークスは1905年，事業半ぽにし
て，68才で死去したので，金融資本家のE．
スパイヤー（Edgar　Speyer）がUERLの社
長の座を引き継ぐことになった。彼はフラン
クフルトで生まれ，国際金融商，スパイヤー
商会のロンドン駐在員として，1887年来活躍
し，1892年にイギリス国籍を得ていた。この
様な経歴から彼も既存のイギリス交通業界の
中では異端の人物といえよう。彼のもとには，
かつてNE鉄道の総支配人として革新的経
営実践を行なってきたG．ギッブ（1906年～
1910），専務取締役にA．H．スタンレ＿（Stan－
1ey）（1910～1916）を擁して，強力な執行体
制が敷かれたのである。実はヤークス死後，
外国人主導のもとにロンドンの交通体系を変
革する動きは，より一層強力に展開すること
になったのであるが，その中心人物が今日の
ロンドンの交通体系の生みの親ともいわれる，
スタンレーである。
　いまここで，彼の経歴を垣間見るならば以
下の様である。彼はイギリスのダーピィで生
まれたが，幼い時に家族揃ってアメリカに移
住したので，彼はアメリカ式教育を受けて成
長した。デトロイトで路面電車の会社に勤め
た後，1907年にはNew　Jerseyの公営路面
電車の部長に収まった。しかし彼はその数ケ
月後，33才の時イギリスに渡って，UERL
の総支配人に就任したのである。1914年に爵
位（Lord　Ash丘eld）を得，1916年にはロイ
ド・ジョージ内閣の商務大臣をも勤めた5）。
いずれにせよ，ヤークスで始まったロンドン
交通の変革は，このようにスタソレーに至る
までアメリカ人の経営感覚で実行されること
になったのである。
　スパイヤー社長時代のUERLは，まずヤ
ークスの政策を引き継いで，District鉄道の
電化を完成させ，3つの地下鉄路線を開通さ
せた。概して，この当時のロンドンの地下鉄
の経営状態は決して好ましいものではなく，
UERL傘下の3鉄道が相対的に好成績を収
めていたとはいえ，例えば1909年の普通株配
当は1．5％～0．75％程度であり，投下資本の
回収は容易ではなかった6）。この背後にはロ
ンドン市内における他交通機関との深刻な競
争が存在していたことは既に指摘したところ
である。すなわち，1つは乗合バスの発達で
あり，2つには路面電車の急速な普及であっ
たわけだが，これに対する対応策として，
UERLは1911年，　Pンドン最大の乗合バス
会社，London　General　Omnibus　Co．（LG
OC）を買収し，スタンレーを専務取締役と
して派遣した7）。またスパイヤーは先述のモ
ルガン支配下の路面電車会社，London　Uni・
ted　Tramway（LUT）を1902年にすでに買
収していたのである。モルガンが何故かくも
容易にスパイヤーに支配権を渡したのか，理
由は必ずしも明確ではないが，バイヤヅトに
よるとモルガンとLUTの間で経営の支配権
をめぐって紛糾し，スパイヤーがその間隙を
ぬって巧妙に株の買占めに成功したようであ
る8）。いずれにせよ，スパイヤーの君臨する
UERLは1912年，このLUTとPンドンの
有力路面電車会社Metropolitan　Electric
Traction　Co．（MET）を傘下に収めるため，
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新しく持株会社London＆Suburban　Trac－
tion　Co．　Ltd．を設立した。この合併を推
進したのはスタンレーであるが，総資本金
350万ポンドのうち，METは86万ポンドを
引受けたのに対し，UERLはそれを上回
る金額を投資していたものと思われる9）。な
お，MET側がこの持株会社設立に合意をし
た理由については，その親会社であるBriti・
sh　Electric　Traction（BET）の株主総会で，
社長のE．ガーク（E．Garcke）が次のように
端的に説明している。すなわち，各社の協調
がなけれぽ「破滅的競争の継続と強化がある
のみ」1°）という状況をふまえてそれは締結に
至ったのであると。
　このようにしてUERLは，地上のバスや
路面電車からの競争を防止するため，それぞ
れ有力会社を傘下に収めるとともに，他の地
下鉄道会社にも支配の触手をのばした。すな
わち，スパイヤーは1913年の1月に有力な地
下鉄道のCity＆Squth　London鉄道及び
Central　London鉄道の2社を支配すること
に成功したのである。前者は既述の如く，世
界最初の地下電気鉄道として2，000万人台の
乗客を輸送していたが，1910年代に入るとバ
スと路面電車との競争に押されて落ち込みを
見せはじめた11）。この様な時，スパイヤーは
UERLの地下鉄網とこの鉄道との接続を提
案し，同時に経営の一本化をはかるべく買収
を行なったのである。City＆South　London
鉄道の100ポンド普通株を，UERLの4％優
先株（40ポンド）と普通株（25ポンド）と交
換することで両者の合意が得られた。取締役
会は改組され，スタンレーが専務取締役とし
て派遣されたのである。Central　London鉄
道のケースもこれに類似した経過を辿った。
この地下鉄はバスの出現によって，1906年か
ら1907年にかけて，14％の乗客数の減少を蒙
っていた。前述の様にこの地下鉄にはモルガ
ンを始め多くの外国資本が投入されていた
が，経営悪化を契機に，UERLの傘下に入
第1次大戦前におけるイギリスの電気鉄道（湯沢）
ることになったのである。もっともこの時の
条件は，UERLの4％優先株と同額の交換
及び続く3年間の平均利益を越える部分の利
益については，その40％を分配する権利も付
いていたので，City＆South　London鉄道
よりも有利な交換条件といえた。これは当時
の株価の実勢を反映したもので，例えぽ1911
年6月26日の株価は，いずれも額面割れとは
いえ，City＆South　London鉄道の普通株
（額面100ポンド）は31．5～32．5ポンドであ
るのに対し，Central　Londonの方は71～73
ポンドを示していたのである12）。
　ところで，全長3．4マイルのGreat　Nor・
thern＆Cityはその名が示す様にGreat
Northern鉄道の都心乗入れ路線として当初
計画されたものであった。1891年，Great
Northern鉄道の総支配人，　H．Oakleyと技師
Sir　D．Foxとが相談のうえで翌年議会の認
可を得た。しかし実際に工事が進行するにつ
れて，Great　Northern鉄道側の熱意は次第
に減退していった。その背後には，この鉄道
はワトキンの君臨するManchester，　She・
Meld＆Lincolnshire鉄道との激しい競争
で，過大な投資を強いられたため，この地下
鉄道へこれ以上資金を提供することが出来な
かったという事情があった。一般大衆への株
式販売も成功せず，計画はデッド・ロックに
乗り上げてしまったが，そこで登場するのが
建設請負業者のPearson父子である。彼ら
は国内ぽかりか，主にメキシコを中心とした
海外の鉄道工事をも広汎に請負っていたので
あるが，病院経営者のH．Burdettなどの資
金的協力を得て，このGreat　Northern＆
City路線の建設を完了したのである。電気
関係設備はBritish　Tohmson　Houstonに
発注され，車輌はアメリカのSprague　Tho・
mson　Houstonから取り寄せた。1904年2
月に開通したが，経営的には散々であった。
当初，乗客数の予想が年間2，300万人と見積
もられていたが，開通後実際に利用した通常
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の乗客数は1，　400万人にしかならなかったの
であるls）。このような傾向は1910年代に至る
までも継続しており，地下鉄網の再編過程の
中で，1913年Metropolitan鉄道の傘下に入
ることになった。Metropolitan鉄道として
は，業績の悪い鉄道といえども，それを支配
下に収め，自らの輸送システムの中に組み込
むことにより，支配領域を拡大することを意
図したのである10。
　最後にHammersmith＆City鉄道にっ
いて簡単に触れておこう。この鉄道は1864年，
わずか2．5マイルの路線として，Great　Wes・
tem鉄道の支援の下で開通するに至った。
当時高級住宅地として発展しつつあった
Hammetsmithを相互乗り入れを通じて，シテ
ィと結合することが当初の目的であった。そ
　　　　の後186才年以来，同鉄道はGreat　Western鉄
道とMetropolitan鉄道との共同管理のもと
に置かれ，－1906年には路線の電化がはかられ
た15）。技術的にはMetropolitan鉄道やDi・
strict鉄道と同種の600ボルトの直流が採用
された。列車の電気設備は全てBritish
Thomson　Houstonに，そしてケーブルは
Siemens　Brothersにそれぞれ発注された16）。
このようにしてHammersmith＆City鉄
道は既存の電気地下鉄との接続を通じて，ロ
ンドンの交通体系の中に組み込まれることに
なったが，列車の運行について，基本的には
Metropolitan鉄道が担当していた17）。
　このようにして，第一次大戦前のロンドン
の地下鉄は電化を伴いつつ，次第に再編され
ていった。第7表に見るように，大きくは
District鉄道グループとMetropolitan鉄道
グループの2つに収敏されていったといえよ
う。1910年の数宇でいえぽ，District鉄道グ
ループは，nンドン電気地下鉄道全体のマイ
ル数の66％を占めており，Metropolitan鉄
道グループは，Hammersmith＆Cityを含
んだとしても33％で，丁度District鉄道グ
ループの半分ということになる。これはいい
策7表　ロンドン地下鉄の再編
City＆South　London
Waterloo＆City
Great　Northern＆City
Metropolitan
Baker　St．＆Waterloo
Great　Northern，　Piccadilly
　＆Brompton
Hammersmith＆City
Charing　Cross，　Euston＆
Hampstead
かえれば，Pンドンの地下鉄の主要な部分が
District鉄道の推進グループを中心として形
成されたということが出来るが，それはまさ
しくイギリスの伝統的な鉄道経営とは異質の
人々によって担おれていたことになる。
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6　おわりに
第1次大戦前におけるイギリスの電気鉄道（湯沢）
　本稿の主要な目的は世紀交におけるイギリ
ス電気鉄道全体を概観することにあった。問
題の掘り下げ方が十分でないことを承知のう
えで，冒頭で提起した問題に立ち返って総括
しておこう。
　イギリスの鉄道電化に先鞭をつけたのは路
面電車であった。それは1890年代の後半から
20世紀初頭にかけて急速な勢いで全国主要都
市に普及することになった。しかしその規模
はアメリカに比べるとほぼ十分の一にしかす
ぎなかった。しかも注目すべきことはその建
設の申心は地方自治体であり，営業範囲は行
政区域内に限定されるために相対的に小規模
なものが多かったのである。1911年で191社
を数え，1社平均せいぜい10～20マイル程度
の営業路線をもつにすぎなかった。もちろん，
BETのように私営鉄道として全国的規模で
路面電車の経営に乗り出すものもあったが，
結局は公営企業によってその活動を狭められ
てしまうのであった。しかし，日本などでは
同じ様な傾向をもちつつも，私営電車が都市
間輸送に乗り出し，近代的な都市交通の担い
手となって発展していくのとは大きな相違点
といえよう。イギリスにおけるBETのよう
な企業が何故，日本における大手私鉄のよう
な発展過程を辿ることにならなかったかは今
後の研究課題である。ところで，路面電車の
発展も，その後のパスの登場により，第一次
大戦前にすでに頭打ちの状態になっていた。
そして更に，第一次大戦後になると自動車の
一般的普及により，路面電車の都市交通上に
おける地位はますます低下していくことは周
知のところである。
　イギリスにおける既存蒸気鉄道の電化政策
は，これら路面電車との競争・薄抗関係から
打ち出されたといっても過言ではない。換言
すれば鉄道会社自身が，電気鉄道の利点を自
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ら認識し，主体的にその採用に踏み切ったと
いうのではなく，あくまでも受動的姿勢のも
　とに電化政策が追求されていったといえる。
　しかも，その様な対応策を講じるに至った鉄
道会社はイギリスの鉄道会社の中で例外的で
あった。多くの伝統的経営に基づく鉄道会社
は，路面電車との競争という現実を適確に認
識しえず，新しい輸送方法の導入には消極的
であった。行論で明らかにしたように，電化
に踏み切った少数の鉄道会社では，いずれも
専門的経営者がトップ・マネジメントにおい
て大きな地位を占めており，かれらが経営環
境の変化に対して適確な判断を示しえたもの
と想定出来るのである。
　電気鉄道が最も有効性をもちえたのは，地
下鉄においてであった。蒸気鉄道で地下を旅
行することの不合理性は明らかである。しか
し実際に，地下鉄の電化を推進し，地下鉄網の
拡充をはかっていくのは，イギリスの実業家
ではなく，おもにアメリカ人（又はアメリカ
育ちのイギリス人）であった。伝統的なイギ
　リスの鉄道業界や実業界からは，大規模な資
本と多大のリスクを伴う，この大工事には容
易に参入しえなかったものと思われる。これ
らロンドンの地下鉄工事に関与したイギリス
人として，ワトキンやフォーブスの名を見い
出すことが出来るが，かれらも又イギリスの
．伝統的鉄道業界で異端視された人々であっ
た。
　このようにして，いくつかの角度から，イ
ギリスにおける電気鉄道導入のプロセスを見
ると，全体として，鉄道業界の申から自主的
に電化を推進しようとする動きは認められな
い。これが結局は冒頭で示したように，日本
と比べても歴然とその立ち遅れを示す原因と
なっていると思われるのである。
　〔付記〕　本稿は昭和57年度文部省科学研究
費補助金（一般研究C）による研究成果の一
部である。
